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Eisbildung und Eisaufbruch auf den Binnenwasserstraßen der WSD Ost 
OR.-ING. HANS DIETER VOB, WASSER- UND SCHIFFAHRTSDIREKTION ÜST 
1 Allgemeines 
Durch störende meteorologische Einflüsse kommt 
es zu einschränkenden Bedingungen für die Navi-
gationsperiode der Binnenschiffahrt. Diese Bedin-
gungen sind: 
• Niedrigwasser 
Bei Unterschreitung von bestimmten Mindestwas-
serständen stellt die Schiffahrt aus wirtschaftlichen 
Gründen den Betrieb ein. 
Verbesserungen sind durch wasserbauliche Maß-
nahmen zur abschnittsweisen Niedrigwasserregu-
lierung von Flüssen erreichbar. 
• Hochwasser 
Die Schiffahrt wird bei hohen Wasserständen durch 
- verringerte Brückenhöhen, 
- unzureichende Schiffssicherheit wegen hoher 
Strömungsgeschwindigkeit und Ausuferung der 
Flüsse sowie fehlende Fahrwasserkennzeich-
nung 
beeinträchtigt. 
• Vereisung der Wasserstraßen 
Der Wasserabfluß der Fließgewässer wird oftmals 
stark beeinträchtigt - es entsteht die Gefahr der 
· Überschwemmung. 
Die Schiffahrt wird behindert bzw. zum Erliegen 
gebracht. 
Es besteht Gefahr für die wasserbauliehen Anlagen 
in und unmittelbar an den Wasserstraßen. 
Die Schiffahrtssperren und deren Länge werden 
bestimmt durch: 
Bild 1: Witterungsbedingte Sperrungen der Schiffahrt im Bereich der WSD Ost 
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- Eisregime und Vereisungsdauer auf der Was-
serstraße. 
- Funktion der wasserbauliehen Anlagen, wie 
Schleusen und Hebewerke, bei extremen Witte-
rungsbedingungen. 
Die Witterungseinflüsse im Winter auf die Schiff-
fahrt lassen sich durch das Offenhalten der Was-
serstraßen und Häfen unter Eisverhältnissen ver-
bessern. 
Witterungsbedingte Schiffahrtssperren an Bundes-
wasserstraßen der WSD Ost sind in Bild 1 darge-
stellt. 
2 Charakterisierung der Winter im Bereich 
der WSD Ost 
2.1 Die Kältesumme, ein Maß für die 
Strenge eines Winters 
Ein Maß für die Strenge eines Winters ist die so-
genannte Kältesumme, die aus der Summe aller 
negativen Tagesmitteltemperaturen der Monate 
November bis März errechnet wird. Für das Gebiet 
östlich der Eibe, mit Ausnahme der Küste und des 
Mittelgebirgsraumes, kann man aufgrund von Mes-
sungen, aus denen sich im langjährigen Mittel eine 
Kältesumme von knapp 200 ergibt, folgende Ein-
stufung vornehmen: 
Kältesumme von 0 bis 50 sehr mild 
Kältesumme von 50 bis 100 mild 
Kältesumme von 100 bis 200 normal 
Kältesumme von 200 bis 300 mäßig kalt 
Bild 2: Kältesummen Wetterstation Potsdam 
Kältesumme von 300 bis 400 kalt 
Kältesumme von 400 bis 600 sehr kalt 
Kältesumme von über 600 extrem kalt. 
Referenzstation für die WSD Ost ist die Wettersta-
tion Potsdam (Bild 2). 
Entsprechende Kältesummen für das Rheingebiet 
sind deutlich niedriger und für das Weichselgebiet 
deutlich höher. 
Kältester Winter dieses Jahrhunderts mit einer 
Kältesumme von 667 ist der Winter 1939/40. Ihm 
folgen die Winter 1946/47 und 1962/63 mit den 
Kältesummen 598 und 558. 
2.2 Klimatische Unterschiede der Eibe· 
Oder-Region zum westlichen Deutsch-
land 
Der Bereich der Wasser- und Schiffahrtsdirektion 
Ost befindet sich aufgrund seiner Lage im Nord-
osten Deutschlands wesentlich stärker im Einfluß-
bereich des Kontinentalklimas als die übrigen 
WSD-Bezirke. Die klimatische Situation im Winter 
ist durch lange Frostperioden mit zum Teil stren-
gen Frösten gekennzeichnet. Daher kommt es auf 
den Wasserstraßen im Bereich der WSD Ost häu-
fig zu langen Eisperioden mit starker Eisbildung. 
Sowohl die klimatischen Differenzen zwischen 
Rhein und dem östlichen Deutschland als auch die 
regional-klimatischen Unterschiede in Ostdeutsch-
land selbst bedingen, daß 
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Oder Angermünde -2,0 
-2,4 137 62 420 
Eibe Magdeburg -0,9 -2,9 124 50 328 
Rhein Mannheim 2,0 
-1,4 94 13 93 
Bild 3: Vergleich klimatischer Werte von Orten der Rhein- und Eibe-Oder-Region 
- Dauer und Art der Vereisung der Gewässer, 
- Behinderung der Schiffahrt, 
- die jeweiligen Eismaßnahmen (Eismeldedienst, 
Eisaufbruch etc.) 
regional ebenfalls sehr unterschiedlich sind. 
Ein Vergleich der Kältesummen für den Bereich der 
WSD Ost mit den Kältesummen anderer Bundes-
wasserstraßen zeigt, daß in der Regel nur am 
Main-Donau-Kanal und an der Donau ähnlich 
strenge Winter auftreten, während im Rheingebiet 
die Winter wesentlich milder sind (siehe Bild 3). 
Die Eisproblematik für die Binnenschiffahrt besteht 
hauptsächlich in den nördlichen Ländern Mitteleu-
ropas und sie verstärkt sich von West nach Ost, bis 
sie schließlich in Rußland zum festen Bestandteil 
der Zeitregie und Verkehrsplanung wird. 
3 Eisbildung und Eissituation auf den 
Binnenwasserstraßen der WSD Ost 
3.1 Eisregime auf den Binnenwasser-
straßen 
Sie folgt damit dem Trend zum kontinentalen Klima 
in dieser Richtung - dem Temperaturgefälle von 
SW nach NO. 
Nach Eisbildung und Eisarten unterscheidet man 












Schema der Eiserscheinungen 
regional-geographisch für den Bereich der Binnenwasserstraßen 
Eisregime 
statisches bedingt dynamisches dynamisches 
(Seen, Kanäle, - v < 0,2 ms-') (kanalisierte Flußstrecken) (Ströme, !Iw. Flußstr.- v > 0,8 ms ') 
Randeis Randeis, Randeis 
Treibeis, insbesondere nach Grund- und Schwebeeis 
Schneefall möglich Treibeis 
Eisdecke (gleichmäßige) Eisdecke (nicht gewölbt) Eisstand und Eisstauungen und 
Eisstauungen oberhalb der streckenweise Eisbrei unter der Eisbe-
Wehre möglich deckung 
von den Ufern zur Mitte v. den Ufern zur Mitte und von unterhalb nach oberhalb 
v. unterhalb nach oberhalb 
Randwasserzonen Rinne Rinne 
offenes Wasser Eistreiben/Scholleneis Eisrücken 
Scholleneis/Eistreiben Randeis Eisgang 
Randeis 
verhältnismäßig größte verhältnismäßig geringe Eis- mechanische Belastung 
durchgehende Eisdecken und decken und kurze Vereisungs- wasserbaulicher Anlagen 
längste Eisperioden thermische dauer bei Eisbewegung 
oder windbedingte Eispressungen Eishochwassergefahren an den Ufern der Seen 
Binnenschiffahrt Binnenschiffahrt Vorflut 
auf Seen unbegrenzt und auf Kanä- und Vorflut 
len ab mitterem Treibeis 
begrenzt möglich begrenzt möglich nicht mehr möglich 
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- statisches Eisregime 
auf Seen, Kanälen und langsam fließenden 
Gewässern 
(v s 0,2 m/s), 
- dynamisches Eisregime 
auf Flüssen und Strömen (v ~- 0,8 m/s) , 
hierzu gehören: Eibe, Oder, UHW, 
- bedingt dynamisches Eisregime 
auf staugeregelten Flußstrecken, 
hierzu gehören: Abschnitte der OHW, HOW, 
UHW, Strecken der SOW sowie die Saale. 
3.2 Eissituation auf den Bundeswasser-
straßen der WSD Ost 
Sie wird nach den Eisverhältnissen eingeteilt in 
drei Bereiche: den Tideabschnitt, den Staubereich 
der Staustufe Geesthacht, die freifließende Strek-
ke. Der kritische Abschnitt für Eisstände ist der Be-
reich der von der Abflußmenge und dem Tidehub 
abhängigen Lage der Flutstromgrenze. Er liegt 
zwischen Eibe-km 599 und km 620. Es ist heute 
mit maximalen Eisständen von 200 km zu rechnen. 
Die Dicke des Eises beträgt allgemein etwa 20 cm, 
in Eiszusammenschiebungen bis zu mehreren 
Metern (s. Bild 4). ln ca. 60% der Winter muß eine 
Einstellung der Schiffahrt wegen Eis erfolgen. 
Mit einer durchgehenden Festeisdecke ist nur in 
sehr kalten Wintern zu rechnen. 
ln Auswertung der Winter 1981 - 1990 ergeben 
sich durchschnittlich folgende Eistage/Jahr bzw. 
Sperrtage/Jahr: 
Strecke 
Schöna - Saalemündung 
(E1 - E4) 
Saalemündung - Havelberg 
(E5 - E7) 
Havelberg - Boizenburg 
(ES- E9) 
Staubereich Geesthacht 
Eiskatastrophen (Hochwasser) ereigneten sich in 
den Wintern 1888, 1908/1909, 1929, 1962/63. 
Oder 
Sie führt in der Regel auf deutschem Gebiet als er-
ster Fluß Treibeis. Ansatzpunkte für Eiszusam-
menschiebungen sind starke Flußkrümmungen bei 
Oder-km 559, 574, 606, 675 und 676 sowie enge 
Strompfeiler von Brücken zwischen Oder km 614,5 
und 615,5. Natürliche Verengungen des Strom-
querschnittes führen zur Ausbildung von Packeis 
(km 695 - 696, km 704) (s. Bild 5) . 
Weitere Besonderheiten bei der Eisbildung und 
Schwierigkeiten bei der Eisabführung ergeben sich 
im Unterlauf der Oder durch das geringe Wasser-
spiegelgefälle. 
Der Unterlauf liegt bei stärkeren Winden aus nörd-
licher und nordwestlicher Richtung im Rückstrom 
des Oderhaffs und der Ostsee. Dadurch wird der 
Eisabgang erheblich verzögert. 
Die Dicke des Eises kann bis zu 85 cm betragen, 
bei Eiszusammenschiebungen bis zu mehreren 
Metern. Auf der Westoder treten Eisdicken von 20 -
35 cm auf. 
ln Küstrin und Kienitz verlaufen 30 - 35 %, in Ho-
hensaaten, Ognica und Gartz ca. 12 % und in 
Stettin ca. 40% aller Winter ohne Eisstand. Nur ca. 
15 % aller Winter verlaufen ohne Einstellung der 
Schiffahrt. ln Auswertung des Zeitraumes von 1950 
- 1990 ergeben sich durchschittlich 41 Eistage/Jahr 
und 40 Sperrtage/Jahr. 
Eiskatastrophen (Hochwasser) ereigneten sich im 
Winter 1939/40 (kältester Winter des Jahrhunderts) 
und im Winter 1946/47. 
Saale 
Die Eisbildung war bisher gering. Nach Rückgang 
der Schadstoffeinleitungen ist zu erkennen, daß 
eine Eisbildung verstärkt einsetzt. Es kommt zur 
Eistage/Jahr Sperrtage/Jahr 
7- 10 6 
9- 11 7 
12- 13 11 
23 15 
Bildung von Scholleneis mit Stärken von 4 - 6 cm 
und Eisdecken von bis zu 12 cm. 
Schiffahrtssperren: (Mittelwerte) 
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Bild 4: Eiszusammenschiebungen am Wehr Geesthacht 
Bild 5: Eiszusammenschiebungen auf der Oder bei Frankfurt 
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Bild 6: Scholleneis auf der Unteren Havei-Wasserstraße (UHW) 
Untere Havei-Wasserstraße 
Auf den Seen und seenartigen Erweiterungen wer-
den in normalen Wintern Eisdicken von 20 cm er-
reicht. Auf den Flußstrecken kommt es an den 
Staustufen, in engen Krümmungen oder an Ein-
mündungen in Seen sehr schnell zum Eisstand, zu 
Eiszusammenschiebungen und Eisversetzungen. 
Nach eingetretenem Eisstand erreicht die Eisdek-
ke auch in strengen Wintern nicht mehr als 20 - 30 
cm Stärke. Ein besonderer Gefahrenpunkt für Eis-
zusammenschiebungen sind die Nadelwehre. 
Oberhalb des Trebelsees entstehen bei anhalten-
den Frösten Packeisschichten von ca. 50 cm Stär-
ke. Eine kritische Stelle ist der obere Vorhafen der 
Vorstadtschleuse Brandenburg. Durch das Zu-
sammenschieben des Treibeises von ca. 18 km 
Wasserstraße werden Packeisstärken von bis zu 
1,5 m erreicht (s. Bild 6}. 
Vereisungen und Sperren der UHW: 
Strecke 
UHW/1 km 16,0- 68,0 








Im Zeitraum 1981 bis 1997 betrug die durchschnitt-
liche eisbedingte Sperrzeit 41 Tage. Eis, d. h. Eis-
stand, Eisdecke oder zusammengefrorenes Schol-
leneis, wurden jedoch an 67 Tagen beobachtet. ln 
besonders "harten Wintern", ·wie z. B. 1995/96, war 
die Wasserstraße über drei Monate gesperrt. 
Eisverhältnisse auf kanalisierten Flüssen. Seen 
und Kanälen 
Nicht zum Erliegen kommt die Schiffahrt auf dem 
EHK in ca .. 35 %, auf der HFW in 15 %, auf der 
SOW in 10% aller Winter (s. Bild 7} . 
Strecke Eisdicke Eistage/ Sperrtage/ 
cm Jahr Jahr 
Elbe-Havei-Kanal 24 
HOW (km 40,5 - 78,0} 35 70 33 
HFW 10 35 
35 sow 15-25 
Schleuse Kersdorf und 50-80 
Wernsdorf 
HvK 30 54 26 
Kerneis mit einer Stärke von 15 - 25 cm bildet sich 
auf den Rüdersdorfer Gewässern, der Müg-
gelspree, der Dahme-Wasserstraße, dem Gosener 
Kanal. Auf de~ Potsdamer Havel werden Kerneis-
dicken von 20 cm erreicht. 
4 Grundlagen und Ziele des 
Eisbrechereinsatzes 
Der Einsatz von Eisbrechern ist die mit Abstand 
wichtigste und wirkungsvollste, da ständig steuer-
bar, Maßnahme der Eisbekämpfung. 
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Bild 7: Geschlossene Kerneisdecke auf der Spree-Oder-Wasserstraße (SOW) 
Der Einsatz der Eisbrecher der WSD Ost erfolgt 
auf der Basis der nachfolgend aufgeführten Grund-
lagen: 
1. Bundeswasserstraßengesetz (WastrG) §§ 7, 8 
und 35 
2. Erlaß des BMV betreffend Maßnahmen zur Eis-
bekämpfung an Bundeswasserstraßen (BW 
15/BW 16/02.02.10/36 VA 94) 
3. Verwaltungsvereinbarung über die Organisation 
und die Zusammenarbeit auf dem Gebiet des 
Eisaufbruches auf den Grenzgewässern der 
Oder von km 542,4 bis km 704,1 und der West-
oder von km 0,00 bis km 17,15 vom 11.08.1997 
4. Grundsätze des Eisaufbruchs auf den Grenz-
abschnitten oder Oder und Westoder vom 
07.12.93 
5. Eisdienstvorschrift der WSD Ost vom 09.12.91 
6. Eisbrechkonzeption der WSD Ost vom 20.12.94 
7. Rechtliche Verpflichtungen zum Eisaufbruch im 
wasserwirtschaftliehen Interesse 
BW 16/52.01.18/26 Ref. 93 v. 19.04.94 
8. Planfeststellungsbeschluß über den Bau der 
Staustufe Geesthacht vom 06.05.59 
Die Eisbekämpfung auf Binnenwasserstraßen dient 
hauptsächlich der Sicherung des Wasserabflusses, 
der Erhaltung der baulichen Anlagen an und in der 
Wasserstraße, der Erleichterung der Schiffahrt und 
der Verkürzung von Schiffahrtssperren. Sie umfaßt 
alle Maßnahmen, die geeignet sind, die Eisbildung 
zu vermeiden oder zu verzögern, das Eis zu besei-
tigen oder geschlossene Eisdecken bzw. den Eis-
stand aufzubrechen. Vom Eisaufbruch zur Verhü-
tung von Überschwemmungskatastrophen abgese-
hen, dürfen Eisbekämpfungsmaßnahmen nur ein-
geleitet werden, wenn sie technisch und wirtschaft-
lich vertretbar sind. Die zuständigen Wasserwirt-
schaftsverwaltungen sind von den Wasser- und 
Schiffahrtsämtern über die Eisbekämpfungsmaß-
nahmen zu unterrichten. 
Die Ziele des Eisbrechereinsatzes der WSV sind in 
Bild 8 dargestellt. 
5 Eisbekämpfung auf den Binnenwasser-
straßen der WSD Ost - Probleme und 
sich daraus ergebende Bekämpfungs-
strategien 
Prinzipiell zur Eisbekämpfung geeignet sind: 
a) Einleitung von erwärmtem Wasser aus Kühl-
systemen oder Vorflutern, 
b) gezielte Wasserspieländerungen, 
c) Betriebseinrichtungen, z. B. Luftsprudelanla-
gen oder Beheizung, 
d) Einsatz von Werkzeugen und Geräten (Eisaxt, 
Eissäge, Greifer, Kompressoren), 
e) Einsatz von Eisbrechern, 
ij Eissprengungen zur Vermeidung von Kata-
strophen; jedoch nur auf besondere Anwei-
sung der Wasser- und Schiffahrtsdirektionen. 
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~ Schutz der 
Anlagen I 
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Bild 8: Ziele des Eisbrechereinsatzes der WSV 
Die Probleme bei der Eisbekämpfung auf Binnen-
wasserstraßen sind sehr vielgestaltig. Zum Teil 
sind sie allgemeiner Art, zum Teil ergeben sie sich · 
aus der Spezifik von Flüssen oder Kanälen. 
Man begegnet diesen Problemen mit in der spezi-
ellen Situation geeigneten Bekämpfungsstrategien 
und mit eisbrechenden Wasserfahrzeugen, die für 
den konkreten Einsatzfall im Eis konzipiert worden 
sind. 
ln Bundeswasserstraßen mit dynamischem Eis-
regime ist der Einsatz von Eisbrechern zur Auf-
rechterhaltung der Schiffahrt bei Eisstandsbildung 
aus Sicherheitsgründen und vielen anderen Grün-
den nicht möglich. Unter bestimmten Bedingungen 
ist im Spätwinter manchmal durch frühzeitigen Eis-
aufbruch ein Nutzen für die Schiffahrt erreichbar. 
Der Eisaufbruch dient fast ausschließlich der Er-
haltung eines ordnungsgemäßen Zustandes für 
den Wasserabfluß. Er erfordert die Vorhaltung ei-
I 
ner großen Zahl von Eisbrechern mit sehr unter-
schiedlichen Eigenschaften (Antriebsleitung, Tief-
gang, Fixpunkthöhe, Manövrierfähigkeit). 
ln Bundeswasserstraßen mit statischem bzw. be-
dingt dynamischem Eisregime ist durch Eisbre-
chereinsatz in der Regel eine deutliche Verlänge-
rung der Navigationsperiode oder eine Verringe-
rung der Behinderung der Schiffahrt durch Eis 
möglich. Der Erfolg und die Zweckmäßigkeit hän-
gen aber weitgehend von den meteorologischen 
Verhältnissen ab. Bei tiefen Lufttemperaturen führt 
ein ständiger Eisaufbruch zu einer verstärkten Eis-
bildung, die zunehmend die Schiffahrt behindert. 
Außerdem werden durch den Eisaufbruch und die 
Schiffahrt die Bauwerke, vor allem die Wehre, 
Schleusen und Schiffshebewerke, gefährdet. ln 
Gewässern mit bedingt dynamischem Eisregime 
wird durch ständigen und unzeitigen Eisaufbruch 
die Gefahr von Eisversetzungen vergrößert. 
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Die unterschiedlichen Eisbrechtechnologien auf ei-
nem Fluß und auf einem Kanal sind in Bild 9 dar-
gestellt. 
Eisaufbruch auf einem vollständig 
zugefrorenen Fluß im Verband 
Bild 9: T echnologien des Eisaufbruchs 
6 Die Eisbrecherflotte der WSD Ost - Stand 
und mittelfristige Entwicklung 
6.1 Die Eisbrecher der WSD Ost und ihre 
Einsatzgebiete 
Gegenwärtig verfügt die WSD Ost über einen Be-
stand von 28 Eisbrechern. Im einzelnen sind das 8 
Haveleisbrecher, 6 Eibeeisbrecher (Typ Bison) , 5 
Odereisbrecher, 7 Fahrzeuge der Lauenburger 
Eisbrecherflotte sowie die Eisbrecher "Tümmler" 
und "Rhin" (s. Bild 1 0). 
Ihr vorrangiger Einsatz erfolgt zur Gewährleistung 
der Vorflut auf Eibe, Oder und UHW. 
Für die Aufrechterhaltung des Schleusen- und He-
bewerksbetriebes bei ca. 5 cm Eisstärke auf dem 
ESK und zur Unterstützung der Schiffahrt werden 
2 - 3 Eisbrecher des WSA Lauenburg zeitweilig bis 
zum notwendigen Einsatz auf der Eibe an die WSD 
Mitte abgegeben. 
Für den Eisdienst auf der Eibe werden eingesetzt: 
die Eisbrecher "Büffel", "Stier", ,,Wisent", ,,Widder", 
"Bison", "Steinbock", "Eich", "Bär", "Wolf' und "Ro-
tehorn". 
Der Eisaufbruch wird mit dem Aufbruch der Tide-
strecke Harnburg - Geesthacht begonnen. Hier 
werden sie durch die Hamburger Eisbrecher "Het-
Zerstörung einer Kerneisdecke durch Eisbrecher 
auf einem Kanal 
lingen" und "Twielenfleth" unterstützt, die dann zur 
Streckenkontrolle zurückbleiben (s. Bild 11 und 
12). 
Für den Eisdienst auf der Saale wird der Eisbre-
cher "Tümmler" eingesetzt. 
Für den Eisdienst auf der Oder werden eingesetzt: 
die Eisbrecher "Usedom", "Gartz", "Kienitz", "Eber", 
"Fürstenberg", "Eisfuchs" und "Hohensaaten". Der 
Eisaufbruch erfolgt von unterhalb von polnischem 
Gebiet. Die Leitung erfolgt durch die Bereichswas-
serwirtschaftsdirektion Stettin auf der Basis der 
"Verwaltungsvereinbarung über die Organisation 
und Zusammenarbeit auf dem Gebiet des Eisauf-
bruches auf den Grenzgewässern der Oder von km 
542,4 bis 704,1 und der Westoder von km 0,00 bis 
km 17,15" vom 11.08.1997 (s. Bild 13 und 14). 
Märkische. Mecklenburger und Berliner Wasser-
straßen: 
Die Eisbrecher "Eisbär" (Brandenburg), "Seeadler" 
(Rathenow), "Rhin" (Segmentwehr Rathenow) und 
"Seestern" (Genthin) werden zum Eisaufbruch auf 
der UHW bzw. dem EHK eingesetzt. Der Eisauf-
bruch beginnt von Havelberg nach oberhalb, wenn 
die Eibe sowie der Vorfluter zwischen den Wehren 
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Quitzöbel und Gnevsdorf ein Abschwimmen des 
Eises zulassen. Im Vorfluter wird der Eisbrecher 
"Seebär" eingesetzt. Der Eisbrecher "Rhin" ist für 
den Einsatz unterhalb des Segmentwehres Rathe-
now konzipiert und gebaut. 
Auf den Berliner Wasserstraßen und der SOW 
werden die Eisbrecher "Seelöwe", "Seehund" und 
"Seeotter" eingesetzt. Der Eisbrecher "Seeotter" 
wird zunächst in der SOW eingesetzt und nach 
Zufrieren derselben im Raum Berlin Eis brechen 
(s. Bild 15). 
Zwei Eisbrecher - "Oder" und "Oderberg" - werden 
befristet zur Absicherung der Brennstofftransporte 
zum Heizkraftwerk (HKW) Klingenberg in Berlin be-
reitgestellt (s. Bild 16). 
6.2 Das mittelfristige Eisbrecherkonzept 
der WSD Ost 
Im Rahmen von Untersuchungen für das Eisbre-
cherkonzept der WSD Ost wurde festgestellt, daß 
auch mittelfristig die Sicherung der Vorflut auf 
Oder, Eibe, Untere Havei-Wasserstraße, Havei-
Oder-Wasserstraße und Spree-Oder-Wasserstraße 
vorrangiges Ziel der Eisbekämpfung im Bereich der 
WSD Ost sein muß. 
Erforderlich ist weiterhin aber auch die Wahr-
nehmung der Verkehrssicherungspflicht und der 
Schutz von baulichen Anlagen in oder unmittelbar 
an Wasserstraßen durch den gezielten lokalen 
Eisaufbruch auf dem Elbe-Havei-Kanal, den Berli-
ner Wasserstraßen, der HOW, der UHW und der 
Spree-Oder-Wasserstraße. 
Zusätzlich ist mit dem Erfordernis der Eisbekämp- . 
fung auf der Saale zu rechnen. 
Hinsichtlich der Versorgungstransporte zum Heiz-
kraftwerk (HKW) Klingenberg in Berlin ist zu prü-
fen, inwieweit sich gemäß § 35 Abs. 1 WaStrG aus 
volkswirtschaftlicher Sicht eine Rechtspflicht zur 
Eisbekämpfung weiterhin ergibt. Gegenwärtig wer-
den auf der Relation Königs-Wusterhausen-Berlin 
(HKW Klingenberg) in den Wintermonaten täglich 
8.000 t bis 1 0.000 t Kohle zur Versorgung des 
Kraftwerkes transportiert. 
Für die Erfüllung dieser Forderungen werden die 
vorhandenen Eisbrecher benötigt. 
Die Erfüllung der Eisaufbruchaufgaben auf der 
Oder erfordert wegen der besonderen Einsatzver-
hältnisse den Bau eines neuen flachgehenden und 
sehr leistungsfähigen Eisbrechers als Ersatzneu-
bau für einen Odereisbrecher. ln Auswertung des 
Winters 1996/97 ist mittel- bis langfristig der Er-
satzneubau von zwei flachgehenden, mittelstarken 
Eisbrechern für die Oder erforderlich zur Ablösung 
von Eisbrechern Typ Bison, die den extremen Be-
dingungen auf der Oder nicht gewachsen sind. 
Schwerpunkte des technischen Modernisierungs-
programmes der im Bestand der WSD Ost verblei-
benden Eisbrecher sind die Grundinstandsetzung 
und der komplette Umbau der Eibeeisbrecher "Bär" 
und "Oderberg". Die bis 1998 erforderliche Anpas-
sung aller Eisbrecher aus der ehemaligen DDR an 
die dann bundesweit geltenden rechtlichen Vor-
schriften (BinSchUO) der BRD, einschließlich der 
Asbestsanierung dieser Eisbrecher, ist abge-
schlossen (s. Bild 17). 
7 Zusammenfassung und Ausblick 
Gemäß dem mittelfristigen Konzept der WSD Ost 
liegt der Schwerpunkt des Eisbrechereinsatzes 
weiterhin bei der Absicherung der Vorflut auf den 
Fließgewässern. Daneben wird die Eisbrecherun-
terstützung für die Schiffahrt wie bisher fallweise 
gewährt, wenn die vorhandenen Eisbrecher nicht 
für den o. g. Einsatz benötigt werden. Zusätzliche 
Eisbrecherhilfe für die Schiffahrt ist mit den vor-
handenen Eisbrechern nur in geringem Maße mög-
lich. 
Eine besondere Situation besteht auf den Berliner 
Wasserstraßen durch die Vielzahl von Häfen und 
Umschlagstellen auf geringem Raum. Hier kommt 
der § 35 des Bundeswasserstraßengesetzes zum 
Tragen. 
Bei einem Gesamtumschlag über Kaikante (ein-
schließlich KWH, Velten, Deetz) im Jahr von ca. 
17,4 Mio Tonnen (1997) entfallen in einem Jahr 
ohne längeranhaltende Vereisung etwa 20 % der 
Jahresmenge auf die Wintermonate. 
Die BEWAG beantragt jährlich den Eisaufbruch für 
die Kraftwerke Klingenberg, Mitte, Reuter, Char-
lottenburg, Moabit und Oberhavel. Dafür ist es er-
forderlich, die Wasserstraßen in Richtung KWH, 
Ruhrgebiet und Stettin für die Schiffahrt offen zu 
halten. Das ist ohne zusätzliche Eisbrecher und die 
Anwendung neuer Technologien für die Fahrt im 
Eis nicht möglich. Dabei ist auch Aktivität von sei-
ten der Binnenschiffahrt erforderlich. 
Im Rahmen des durch die HSVA Harnburg bear-
beiteten FE-Themas "Binnenschiffahrt bei Eisbe-
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deckung" unter Mitwirkung der Deutschen Binnen-
reederei und der WSD Ost sollen hier Lösungen für 
Binnenschiffstransporte im Eis mit der Zielstellung 
einer durchgehenden Navigationsperiode entwik-
kelt werden. 
Des weiteren ist im Ergebnis des Pilotprojektes zur 
Erprobung des "Eisschredders" durch die WSD'en 
Mitte und West auf den Wasserstraßen des nord-
westdeutschen Kanalnetzes eine Verbesserung 
der Voraussetzungen für die Binnenschiffahrt im 
Eis bei umfassendem Einsatz dieser Technologie 
zu erhoffen. 
Die WSD Ost ist an einer Erprobung des "Eis-
schredders" auf den Berliner Wasserstraßen inter-
essiert. 
Der Einsatz dieser Technologie im Winter in stark 
befahrenen Bereichen, wie in Berlin, könnte Eis-
brecher freisetzen, die die WSD Ost dann zur Un-
terstützung der Schiffahrt auf anderen Relationen 
einsetzen könnte. 
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Standorte und Einsatzorte der Eisbrecher der WSD Ost 
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Bild 10: Standorte und Einsatzorte der Eisbrecher der WSD Ost 
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Bild 11: Eisaufbruch auf der Eibe im Verband 
Bild 13: Eisaufbruch auf der Oder im Verband 
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Bild 12: Eisbrecher im Einsatz auf der Eibe 
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Bild 14: Eisbrecher im Einsatz auf der Oder 
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Bild 15: Eisbrecherhilfe für die Binnenschiffahrt auf der HOW 
Bild 16: Brennstofftransport zum HKW Klingenberg 
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